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Abstract of DE1 9525552 

In order to retain a vehicle when starting uphill, 
vehicle speed (VREF), brake pedal actuation 
(BLS), starting moment (AM), state of operation 
of the vehicle engine (MO), actuation of a parking 
brake (FB) and actuation of the retaining system 
(EAS) are detected. When the retaining system is 
activated and the vehicle speed lies below a 
threshold value (VREF = 0), the braking power or 
pressure is maintained (case A) if the brake 
pedal is actuated and no starting moment is 
sensed. The braking power is increased (case B) 
when the driving engine is switched off (MO = 0) 
and neither the brake pedal (BLS = 0) nor the 
parking brake (FB = 0) are actuated, or when the 
engine is switched on (MO =1) and neither brake 
pedal actuation (BLS = 0) nor starting moment 
(AM = 0) are detected. The braking power is 
reduced (case C) when the engine is switched off 
(MO = 0), the brake pedal is not actuated (BLS = 
0) and the parking brake is applied (FB = 1) or 
when the engine is switched on (MO = 1) and a 
starting moment is sensed (AM = 1). When the 
vehicle speed exceeds the threshold value 
(VREF =1) and/or the circuit breaker is actuated 
(EAS = 0), the retaining system is switched off. A 
warning signal (WN) may be triggered by means 
of a door contact (Tk) and/or seat contact (Sk). 
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@ Verfahren und Anordnung zum Halten eines Fahrzeugs auf geneigter Fahrbahn 

(57) Zum Halten eines Fahrzeugs beim Anfahren am Berg 
warden die Fahrzeuggeschwindlgkeit (VREF), die Bremspe- 
dalbetatigung (BLS), das Anfahrmoment (AM), der Betriebs- 
zustand des Fahrzeug motors (MO), das Betatigen einer 
FeststeMbremsa (FB) und das Aktivieren des Haltesystams 
(EAS) ermittelt. Wenn das Haltesystem aktiviert ist und die 
Fahrzeuggeschwindlgkeit unter einem Grenzwert Iiegt (VREF 
» 0) wird die Bremskraft bzw. der Bremsdruck aufrechter- 
haiten (Fall A), wenn das Bremspedal betatigt ist und kein 
Anfahrmoment sensiert wird; es wird die Bremskraft erhdht 
(Fall B). wenn bei ausgeschaltetem Antriebsmotor (MO - 0) 
weder das Bremspedal (BLS « 0), noch die Feststelibremse 
(FB = 0) betatigt warden oder wenn bei eingeschaltetem 
Motor (MO = 1) weder eine Bremspedalbetatigung (BLS » 
0), noch ein Anfahrmoment (AM — 0) festgestellt werden. 
Die Bremskraft wird abgabaut (Fall C), wenn bei ausgaschat- 
tetem Motor (MO «= 0) und nicht betatigtem Bremspedal 
(BLS « 0) die Feststelibremse angezogen ist (FB » 1) oder 
bei eingeschaltetem Motor (MO « 1) ein Anfahrmoment 
(AM — 1) sensiert wird. Beim Oberschreiten der Fahrzeug- 
geschwindigkeitsschwelle (VREF « 1 ) und/oder beim Betati- 
gen des Ausscha Iters (EAS = 0) das Haltesystem auSer 
Funktion gesetzt wird (Fall D). 

Mit Hilfe eines Turkontaktes (Tk) und/oder eines Sitzkontak- 
tes (Sk) kann ein Warnsignal (WN) ausgelost werden. 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum 
Haiten eines Fahrzcugs auf geneigter Fahrbahn und 
beim Anfahren am Berg, bei dem unter Beriicksichti- 
gung der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Bremspe- 
dalbet§tigung oder entsprechender Kriterien Brems- 
kraft an einzelnen oder an mehreren Fahrzeugradern, 
insbesondere an den Radern einer Achse, aufgebracht 
wird, d. h. aufrechterhalten, erhdht und wieder abgebaut 
wird. Anordnungen zum Durchffihren des Verfahrens 
gehoren ebenf alls zur Erfindung. 

Durch solche Haltehilf en oder Haltesysteme, die auch 
ais "Hill-Holder 1 * bezeichnet werden, wird das unbeab- 
sichtigte Rollen eines Fahrzeugs auf geneigter Fahr- 
bahn verhindert und das Anfahren am Berg, auch fur 
den Ungeubten,erleichtert Haltesysteme dieser Art er- 
hdhen also den Komfort und verhindern Karambolagen 
durch Unachtsamkeit, Kupplungsschaden durch Bedie- 
nungsfehler eta 

A us der DE 34 39 067 C2 (P 5674) ist bereits eine An- 
ordnung zum Feststellen einer druckmittelbetatigten 
Radbremse bekannt, bei der zum Haiten des Fahrzeugs 
von Komponenten der Bremsanlage, die an sich zur 
Blockierschutzregelung vorgesehen sind, Gebrauch ge- 
macht wird. Beim Freigeben des Bremspedals wird bei 
dieser bekannten Anordnung der Bremsdruck nur bis zu 
einem vorgegebenen, zum Haiten des Fahrzeugs ausrei- 
chenden Restdruck abgebaut. Zum Ldsen der Radbrem- 
se wird ein Mehrwegeventil, das im Druckmittelweg 
eingefugt ist, durch ein vom Fahrer ausgeldstes oder 
durch ein vom Fahrverhalten des Fahrzeugs oder dem 
Drehverhalten der Rader abhangiges Signal auf Durch- 
laB geschaltet. 

Eine Anordnung zum Haiten eines Fahrzeugs beim 
Anfahren am Berg, die einen elektrisch betatigbaren, 
uber ein Gestange oder ein Seilzug auf die Feststell- 
bremse des Fahrzeugs wirkenden Aktuator besitzt, ist in 
der DE 40 23 705 A 1 (P 7000) beschriebea Die zugeho- 
rige Elektronik zur Steuerung des Aktuators erhalt Ein- 
gangssignale von Radsensoren und von Schaltern, die 
mit dem Gaspedal, dem Getriebe, der Kupplung usw. 
gekoppelt sind. 

Der Erfindung Iiegt nun die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren zu entwickein, das in den unterschiediichen 
Situationen dem Fahrer das Haiten des Fahrzeugs und 
das Anfahren am Berg erleichtert Das Verfahren soil je 
nach Situation in der geeigneten Weise in das Bremsen- 
system eingreifen. 

Es hat sich herausgestellt, dafi diese Aufgabe durch 
das im Ajispruch 1 beschriebene Verfahren zu ldsen ist 
Die Besonderheit der Erfindung besteht darin, daB die 
Bremskraft in Abhangigkeit von der jeweiligen Situa- 
tion bzw. in Anpassung an die jeweiligen Gegebenhei- 
ten aufrecht- bzw. konstantgehalten, erhdht oder abge- 
baut wir<± Als Kriterium fur die jeweilige Situation und 
fur den Fahrerwunsch werden folgende Eingangsinfor- 
mationen gewonnen und ausgewertet: 
Fahrzeug(referenz)geschwindigkeit, 
Bremspedalbetatigung, 

Anfahrmoment (oder Kupplungs- und Fahrpedalbetati- 
gung), 

Betriebszustand (an/aus) des Antriebsmotors oder Ein- 
schaltung der Zundung, 
Betatigung der Feststellbremse und 
Schaltzustand (ein/aus) des Haltesystems. 

Durch logische Verknupfung und Auswertung der 
Eingangssignale wird auf den Fahrerwunsch geschlos- 



sen und der Druck in der geeigneten Weise moduliert 
Beim Oberschreiten einer Fahrzeuggeschwindigkeits- 
schwelle oder beim Betatigen eines Ausschalters wird 
das Haltesystem auBer Funktion gesetzt. 

5 Aus sicherheitstechnischen Oberlegungen wird ge- 
maB einem vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung mit Hilfe eines Turkontaktes bei aktiviertem Hal- 
tesystem ein Warnsignal ausgelost, sobald die Fahrertu- 
re geoffnet wird. Vorteilhaft kann es auBerdem sein, 

io statt des Turkontaktes oder zusatzlich einen Sitzkon- 
takt vorzusehen, der bei aktiviertem Haltesystem ein 
Warnsignal hervorruft, sobald der Fahrersitz entlastet 
wird. 

Eine Anordnung zur Durchfuhrung des erfindungsge- 
15 maBen Verfahrens besteht darin, daB diese in Form von 
oder als Bestandteil einer hydraulischen Bremsanlage, 
insbesondere als Bestandteil einer mit einem Antriebs- 
schlupfregelungssystem ausgeriisteten Bremsanlage, 
ausgebildet ist und daB zur Aufbringung und Steuerung 
20 der Bremskraft Druck in die Radbremsen eingesteuert 
und moduliert wird. 

Einige vorteilhafte Ausfuhrungsbeispiele des Verfah- 
rens und der Anordnung nach der Erfindung sind in den 
Unteranspruchen beschriebea 
25 Weitere Merkmale, Vorteile und Einzelheiten der Er- 
findung gehen aus der folgenden Beschreibung anhand 
der beigefugten Abbildungen hervor. 
Es zeigen 

Fig. 1 in schematischer Darstellung die wesentlichen 
30 FComponenten einer Anordnung zur Durchfuhrung des 
erfindungsgemaBen Verfahrens auf Basis einer Brems- 
anlage mit Blockierschutz- und Antriebsschlupfrege- 
lung und 

Fig. 2 tabellarisch die logische Verknupfung der nach 
35 einem Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ausgewerte- 
ten Schaltsignale. 

Die Anordnung nach Fig. 1 dient in erster Linie zur 
zur Blockierschutzregelung und zur Antriebsschlupfre- 
gelung durch Bremseneingriff. Die Bremsanlage ist 
40 zweikreisig. An einem Bremskreis I sind die nichtange- 
triebenen Fahrzeugrader, hier der Rader der Hinterach- 
se HA, an den Bremskreis II die Rader der Vorderachse 
VA angeschlossen. 
Zu der Bremsanlage gehort ein Tandem- Hauptzylin- 
45 der 1, mit einem vorgeschalteten Unterdruckverstarker 
Z Jedem Fahrzeugrad ist ein in der Ruhestellung auf 
DurchlaB geschaltetes EinlaBventil 3 bis 6 und ein in der 
Ruhestellung sperrendes AuslaBventil 7 bis 10 zugeord- 
net Zur Ruckforderung des uber die AuslaBventile 7 bis 
so 10 in der Druckabbauphase eines Regelungsvorgangs 
abflieBenden Druckmittels ist eine zweikreisige Hy- 
draulikpumpe 12 mit einem gemeinsamen Antriebsmo- 
tor 11 vorgesehen. AuBerdem befindet sich in jedem 
Bremskreis I, II ein Niederdruckspeicher 13, 14, der in 
55 bekannter Weise in der Anfangsphase einer Blockier- 
schutzregelung Druckmittel aufnimmt und dadurch den 
anfangiichen Druckabbau beschleunigt 

Der den Bremskreis II versorgende Zweig der Hy- 
draulikpumpe 12 dient auch zur Bremsdruckerzeugung 
6o wahrend eines An triebsschlupf- Regelungsvorgangs. Ein 
im Druckmittelweg von dem Hauptzylinder 1 zu den 
Radbremsen der angetriebenen Rader eingeffigtes 
Trennventil 15 wird zum Bremsdruckaufbau wahrend 
eines Antriebsschlupf-Regelungsvorgangs bendtigt 
65 Ober ein hydraulisch betatigtes 2/2-Wegeventfl 16 wird 
in der Antriebsschlupf-Regelphase Druckmittel aus dem 
Hauptzylinder 1 zu der Saugseite der Hydraulikpumpe 
12 des Hydraulikkreises II geleitet 
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Ein Oberdruckventil 0 begrenzt den ira ASR-Betrieb 
den durch die Forderung der Pumpe 12 entstehenden 
Druck auf einen vorgegebenen Maximalwert 

Jedes Fahrzeugrad besitzt einen Radsensor SI bis S4. 
Die Ausgangssignale dieser Sensoren werden den Ein- 
gangen E eines elektronischen RegJers 17 zugefuhrt, der 
die Signale auswertet und der uber seine Ausg&nge A 
Bremsdruck-Steuersignale zur Betatigung der EinlaB- 
und AuslaBventile 3 bis 6, 7 bis 10 und des Trennventiis 
15 sowie zum Ein- und Ausschalten des Punipen-An- 
triebsmotors 11 liefert 

Die zusatziichen Schaltkreise, Funktionen oder Pro- 
gramniteile zur Durchftihrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens sind durch gestrichelte Abtrennung eines 
Teils 18 des Regiers 17 symboliscb dargestellt Zu die- 
sem Reglerteil oder Programmteil 18 ftlhren durch Pfei- 
le dargestellte Signalleitungen EAS, MO, AM, FB und 
BLS, die nur oder in erster Linie zum Halten des Fahr- 
zeugs bzw. zum DurchfGhren des erfindungsgemaBen 
Verfahrens bendtigt werden; das Ausgangssignal eines 
Schalters "BLS" (eines Bremslichtschalters) wird aller- 
dings in den meisten Fallen auch fur ein reines Blockier- 
schutz- und/oder Antriebsschlupfregelungssystem ver- 
wendet. Mit "EAS" ist der Ein/Ausschalter des Haltesy- 
stems, mit "MO" ein dem Betriebszustand des Fahrzeug- 
Antriebsmotors oder das Einschalten der Zundung si- 
gnalisierender Schalter bezeichnet Das Signal "AM" 
zeigt an, ob ein Anfahrmoment vorhanden ist; das Ein- 
riicken der Fahrzeugkupplung bei gleichzeitiger Betati- 
gung des Fahrpedals kann ebenfalls aJs "Anfahrmo- 
ment" (AM = 1) bewertet werden. Ober den Eingang 
"FB" wird das Betatigen oder Anziehen der Feststell- 
bremse des Fahrzeugs (FB — l)gemeldeL 

Ferner ist in dem hier dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel der Erfindung der fur das Haltesystem zustandige 
Reglerteil oder Programmteil 18 uber Signalleitungen 
mit einem Turkontaktschalter Tk und einem Sitzkon- 
taktschalter Sk verbunden. Mit Hilfe dieser Kontakte 
lassen sich Sicherheitsfunktionen unterschiedlicher Art 
verwirklichen. 

SchlieBlich ist in Fig. 1 noch eine zu einer Warnlampe 
WL und/oder zu einem akustischen Signalgeber fiihren- 
de Signalleitung wiedergegeben, uber die in bestimmten 
Situationen das Haltesystem ein Warnsignal abgibt 

Die Blockierschutzregelung wird in bekannter Weise 
mit Hilfe der EinlaBventile 3 bis 6 und der AuslaBventile 
7 bis 10 durchgefOhrt Die Pumpe 12 ffcrdert das uber die 
AuslaBventile abgeleitete Druckmittel in die Bremskrei- 
se I, II bzw. in den Hauptzylinder 1 zurflck. Das Trenn- 
ventil 15 ist im Antriebsschlupfregel- Modus auf Durch- 
laB geschaltet, damit in dieser Situation, in der der 
Hauptzylinder 1 drucklos ist, Druckmittel mit Hilfe der 
Pumpe 12 in die Vorderradbremsen eingesteuert wer- 
den kann. 

Die Wirkungsweise des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens veranschaulicht Fig. 2. Dargestellt sind die "mogli- 
chen" Signalkombinationen, die die unterschiedlichen 
Situationen wiedergibt, auf die das erfindungsgemaBe 
Haltesystem in der geeigneten Weise reagiert Die nicht 
dargestellten Signalkombinationen sind physikalisch 
nicht m6glich oder fur das erfindungsgemaBe Verfahren 
ohne Bedeutung. 

"0" und "1" sind die beiden Schaltpositionen der ver- 
wendeten Signale. "VREF" symbolisiert die Fahre- 
eug(referenz)geschwindigkeit. Die ubrigen Schalter- 
Symbole sind mit den zu dem Reglerteil 18 (siehe Fig. 1) 
fiihrenden Eingangssignalen identisch. 

Wie Fig. 2 zu entnehmen ist, sind fur das Haltesystem 



nur Situationen von Interesse, in denen die Fahrzeug(re- 
ferenz)geschwindigkeit VREF unter einem Grenzwert 
liegt (VREF = 0) und das Haltesystem akti viert ist (EAS 

= 1). 

5 In dieser Situation wird der Bremsdruck "gehalten" 
(Fall A), wenn kein Motormoment sensiert wird (AM «= 
0), jedoch die Betriebsbremse betatigt wird (BLS = 1). 
Wie zuvor erwahnt, kann auch eine eingenickte Kupp- 
lung bei gleichzeitiger Fahrpedalbet&tigung als Signal 

io fur das Vorhandensein von Antriebsmoment gewertet 
werden; dies ist hier nicht naher dargestellt 

Die Bremskraft bzw. der Bremsdruck wird "erhoht" 
(Fall B), wenn bei ausgeschaltetem Antriebsmotor we- 
der das Bremspedal, noch die Feststeilbremse betatigt 

15 werden und kein Antriebsmoment sensiert wird, also bei 

MO, AM, BLS, FB = 0, 

oder wenn bei eingeschaltetem Antriebsmotor weder 
20 eine Bremspedalbetatigung noch ein Anfahrmoment 
sensiert werden, also bei 

MO = 1,BLS = 0,AM«0. 

25 Ein "Abbau" des Bremsdruckes (Fall C) durch das 
erfindungsgemaBe Haltesystem stellt sich ein, wenn bei 
ausgeschaltetem Antriebsmotor und f reiem Bremspedal 
die Feststeilbremse angezogen ist, also bei 

30 MO « 0, BLS =* 0, FB = 1 

oder wenn bei eingeschaltetem Fahrzeugmotor ein An- 
fahrmoment sensiert wird, also in der Situation 

35 MO = 1,AM « 1. 

Fig. 2 laBt auBerdem erkennen, daB immer dann (Fall 
D), wenn die Fahrzeug(referenz)geschwindigkeit den 
vorgegebenen Schwellwert uberschreitet (VREF = 1) 

40 oder wenn das Haltesystem ausgeschaltei wird (EAS 
0), unabhangig von dem Pegel der ubrigen Signale, ein 
"Ausstieg" aus der Regelung durch das erfindungsgema- 
Be Haltesystem erfolgt 

Mit Hilfe des Turkontaktschalters Tk und/oder des 

45 Sitzkontaktschalters Sk — siehe Fig. 1 — wird in dem 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung eine 
fur das Haltesystem wichtige Information gewonnen. 
Das Offnen der Ture und damit das Betatigen des Tur- 
kontaktschalters oder das Entlasten des Fahrersitzes 

so laBt auf die Absicht des Fahrers schlieBen, das Fahrzeug 
zu verlassea Bei aktiviertem Haltesystem (EAS = 1) 
wird in diesem Fall die Warnlampe WL angesteuert 
und/oder eine Sicherheitsfunktion ausgelost Es kann 
z. B. sinnvoll sein, die Funktion des Haltesystems durch 

55 Halten oder Erhohen der Bremskraft bzw. des Brems- 
druckes fur eine bestimmte, vorgesehene Zeitspanne, 
die mit dem Aussteigen bzw. der Kontaktbetatigung 
beginnt, aufrechtzuerhalten. 

Es kdnnte auch vorteilhaft sein, den Bremsdruck nach 

60 dem Offnen der Ture langsam, d. h. in wenigen Sekun- 
den, abzubauen, um den Fahrer zu veranlassen, durch 
Betatigen der Feststeilbremse oder auf andere Weise 
die Initiative zu ergreifen. Es sind sehr unterschiedliche 
Sicherheitsfunktionen mit Hilfe des erfindungsgemaBen 

65 Haltesystems bzw. durch logische Verkniipfung der be- 
schriebenen Eingangssignale denkbar. 

Der Vollstandigkeit halber sei noch erwahnt, daB das 
erfindungsgemaBe Verfahren und die beschriebene An- 
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ordnung auch in Verbindung mit Fahrzeugen, die auto- 
matische Getriebe oder automatische Kupplungen be- 
sitzen, verwendbar sind. Eine logische Verkniipfung mit 
noch anderen Eingangssignalen, die fur das Hal ten des 
Fahrzeugs und fur das Verhalten des Fahrer von Bedeu- 5 
tung sind, ist ebenfalls moglich. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Halten eines Fahrzeugs auf ge- 10 
neigter Fahrbahn und beim Anfahren am Berg, bei 
dem unter Beriicksichtigung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit und der Bremspedalbetatigung oder 
entsprechender Kriterien Bremskraft an einzelnen 
oder an mehreren Fahrzeugradern, insbesondere \s 
an den Radern einer Achse, aufgebracht wird, d. h. 
auf rechterhalten, erhoht und wieder abgebaut wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB zusatzlich zur Sen- 
sierung der Fahrzeuggeschwindigkeit (VREF) und 
Bremspedalbetatigung (BLS) 20 
das Anfahrmoment (AM) ermittelt wird, 

der Betriebszustand des Fahrzeugmotors (MO) 
oder die Einschaltung der Ziindung bestimmt wer- 
den, 

das Betatigen einer Fahrzeug-Feststellbremse (FB) 25 
und das Aktivieren bzw. Einschalten des Haltesy- 
stems (EAS) festgestellt, und diese Daten logisch 
verknupf t sowie ausgewertet werden 
und daB, solange das Haltesystem aktiviert bzw. 
eingeschaltet (EAS) ist und die Fahrzeuggeschwin- 30 
digkeit (VREF) unter einem Grenzwert liegt, 

— die Bremskraft aufrechterhalten (Fall A) 
wird, wenn das Bremspedal betatigt ist (BLS 
= 1) und kein Anfahrmoment (AM — 0) sen- 
siert wird, 35 

— die Bremskraft erhoht wird (Fall B), wenn 
bei ausgeschaltetem Antriebsmotor (MO «* 

0) weder das Bremspedal (BLS = 0), noch die 
Feststellbremse (FB = 0) betatigt werden oder 

wenn bei eingeschaltetem Motor (MO = 1 ) weder 40 
eine Bremspedalbetatigung (BLS =» 0) noch ein 
Anfahrmoment (AM 0) festgestellt werden und 

— die Bremskraft abgebaut wird (Fall C), 
wenn bei ausgeschaltetem Motor (MO — 0) 
und nicht betatigtem Bremspedal (BLS = 0) 45 
die Feststellbremse (FB - 1) angezogen ist 
oder 

bei eingeschaltetem Motor (MO =» 1) ein Anfahr- 
moment (AM = 1) sensiert wird, 

— und daB (Fall D) beim Oberschreiten der 50 
Fahrzeuggeschwindigkeitsschwelle (VREF 

1) bzw. beim Sensieren von Fahrzeugbewe- 
gung und/oder beim Betatigen des Ausschal- 
ters (EAS = 0) das Haltesystem auBer Funk- 
tion gesetzt wird. 55 

2. Verfahren nach Anspruch i, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mit Hilfe eines Turkontaktes (Tk) bei 
aktiviertem Haltesystem (EAS - 1) ein Warnsignal 
(WL) ausgelost wird, sobald die Fahrerture geoff- 
net wird. 60 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mit Hilfe eines Sitzkontaktes 
(Sk) im Fahrersitz bei aktiviertem Haltesystem ein 
Warnsignal (WL) ausgel6st wird, sobald der Fah- 
rersitz entlastet wird. 65 

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB beim Betatigen des TQrkontak- 
tes (Tk) und/oder des Sitzkontaktes (Sk) das Halte- 



system sofort oder nach einer vorgegebenen Ver- 
zdgerung auBer Funktion gesetzt wird. 

5. Verfahren nach einem oder mehreren der An- 
spruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Einrucken der Kupplung im Antriebsstrang des 
Fahrzeugs in Verbindung mit einer FahrpedalbetSt- 
tigung als Signal fur das Vorhandensein von An- 
fahrmoment (AM = 1) gewertet wird. 

6. Anordnung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB diese in Form von 
oder als Bestandteil einer hydraulischen Bremsan- 
lage ausgebildet ist und daB zur Aufbringung und 
Steuerung der Bremskraft Druck in die Radbrem- 
sen eingesteuert und moduliert wird. 

7. Anordnung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Erhohung des Bremsdruckes ein 
Druckaufbau- oder EinlaBventil mit einer Pulsfolge 
ansteuerbar ist. 

8. Anordnung nach Anspruch 6 oder 7, daB diese 
auf Basis eines Antriebsschlupfregelungssystems 
(ASR) ausgebildet ist, das durch zusatzliche Schalt- 
kreise und/oder Programmteile (18), die fur das 
Haltesystem erf orderlich sind, erweitert ist 
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